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R E N A U L T
2 5 .0 0 0  m otores de A viación  
7 .0 0 0 .0 0 0  de caballos-vapor V eintidós años de experiencia
Algunos éxitos de los últimos años:
C o n c u r s o  I n t e r n a c i o n a l  d e  G r a n  R e s i s t e n c i a  1925 ( P r i m e r  P r e m i o )
L i b e r t y - R a c e  1925 „ R e c o r d s 11 de d is t a n c ia  1925 y  1926 Cop a  E r é g u e t  1927 
P a r í s  -  M a d a g a s c a r  1927 C o p a  M i c h e l i n  1 9 2 7 - 1 9 2 8
T o u l o u s e  -  S a n  L u i s  del  Se n eg a l f sin e s c a l a f 1927 
L í n e a  A é r e a  L o n d r e s  -  P a r í s  -  M a r s e l l a  ( C o m p a ñ í a  A i r  -  U n i o n )
L í n e a  P o s t a l  F  r  a n c  i a -  A  m  é r  i c  a d e l  S u r  ( 1 3 . 0 0 0  k i l ó m e t r o s )
explotada con  150 motores de 450 caballos-vapor
M il i t a r y  de los  A v io n e s  de I n f o r m a c i o n e s  1 92 8
Fábricas Renault Billancourt (Seine)
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París-Buenos Aires-Santiago; 
París-Madrid; Marsella-Argel
Después de diez años de esfuerzos sostenidos en el mismo 
sentido, al principio por la Sociedad de las Línea Latécoére, lue­
go, y desde 1927, por la Sociedad General Aeropostal, que la su­
cedió, Francia está enlazada regularmente con sus colonias del 
norte y del oeste africano, y también está enlazada— y esto ai 
mismo tiempo que los enlaza a Europa— con los diferentes Esta­
dos de la América del Sur.
Esta magnífica red de 17.000 kilómetros no ha sido organi­
zada, como puede pensarse, sin dificultades. Se trataba, en efec­
to, de unir países bajo las latitudes más diversas, donde jamás 
se había creado aún servicio regular alguno. Había que volar 
sobre territorios, como el famoso Río de Oro, que se extiende 
inhospitalario, entre Casablanca y Dakar. Había que atravesar el
Océano, dificultad que aún no está sino eludida y  no resuelta. 
Se necesitaba, en fin— y en esto parece bien que haya triunfado 
una política hábil y audaz— lograr ante concurrentes tenaces y 
bien armados, contratos con Estados celosos de su independencia 
y sometidos a diferentes legislaciones.
* * *
Veamos, en pocas palabras, la historia de la Sociedad desde 
su creación:
El 25 de diciembre de 1918, el primer trozo de la gran línea 
ya proyectada, era inaugurado en el recorrido Toulouse-Bar­
celona.
De izquierda a derecha: La flota aérea de la Compañía General Aeropostal, en Toulouse, Descargando el correo de Am érica a Toulouse
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Tres meses más tarde, el 9 de marzo de 1919, 
un avión enlazaba comercialmente Francia a Ma­
rruecos.
La Sociedad, que se había orientado desde un 
principio hacia el transporte del correo, estable­
cía, el 1.° de septiembre* de 1919, un servicio re­
gular entre Toulouse y Marruecos, con escalas 
en Barcelona, Alicante, Málaga, Tánger y Rabat, 
después Casablanca.
Semanalmente al principio, el servicio se hizo 
diario y se ejercía en los dos sentidos, a partir 
de octubre de 1922. En esta misma fecha, la Com­
pañía iniciaba, con la línea Casablanca-Fez-Orán, 
la gran transversal del A frica del Norte, que 
enlazará un día las posesiones francesas del At­
lántico a Túnez.
Desde julio de 1923, una línea Marsella-Per- 
pignan se soldaba al recorrido Toulouse - Casa- 
blanca.
La línea Alicante-Orán, inaugurada en ene­
ro de 1924, permitía la distribución en Argelia,
por la tarde misma, del correo salido de Francia
por la mañana.
En 1925, la línea Toulouse-Marruecos se pro­
longaba hasta Dakar. Diversos tratados se firmaron desde en­
tonces con Potencias sudamericanas.
En noviembre de 1927, una nueva línea era inaugurada en 
la costa este de la América del Sur, entre Natal, Río de Janeiro, 
Montevideo y Buenos Aires.
Esta misma línea iba a soldarse en seguida a la línea Francia-
Dakar con un servicio de barcos rápidos, comprendiendo seis
avisos que enlazaban esta última ciudad a Natal.
El 1.° de marzo de 1928 fué también inaugurada, un año an­
tes que la línea Europa-Asia de la Imperial Airways, la línea 
comercial regular entre Europa y América.
El 15 de agosto de 1928 se realizaba el enlace Marsella-Argel. 
El 15 de julio de 1929, la línea de América del Sur era pro­
longada hasta Santiago de Chile.
El mismo día se inauguraba el servico regular París-Madrid.
* * *
En la actualidad, la Compañía explota las líneas siguientes: 
París-Burdeos - Biarritz - Madrid, 1.175 kilómetros; Burdeos- 
Toulouse, 215 kilómetros; Toulouse-Buenos Aires, 12.235 kiló­
metros; Buenos Aires-Asunción, 1.100 kilómetros; Buenos Aires- 
Santiago, 1.200 kilómetros; Marsella-Perpignan, 275 kilómetros;
Marsella-Argel, 800 kilómetros.
En la línea Francia-Marruecos, en que el 
servicio es diario, el avión sale de Marsella 
a las cuatro horas, treinta minutos; de Tou­
louse a las cinco horas, treinta minutos; de 
Barcelona a las ocho; de Alicante a las once 
horas, diez minutos; de Rabat a las diecisiete 
horas, treinta minutos, y llega a Casablanca 
a las dieciocho horas, veinte minutos. En un 
día es el recorrido que en tren y barco cuesta 
cuatro o cinco veces más tiempo.
En el sentido inverso, la salida es en Casa- 
blanca a las cuatro horas, treinta minutos, y 
el horario el siguiente: Rabat, tres horas, diez 
minutos; Alicante, once horas, cincuenta minu­
tos; Barcelona, quince horas, treinta minutos; 
Toulouse, dieciocho horas, veinte minutos; 
Marsella, diecinueve horas, diez minutos.
En la línea Marsella-Argel, que es trisema­
nal, las salidas son en Marsella los martes, 
jueves y sábados a las seis horas, treinta 
minutos, y llega el avión a Argel a las once 
horas, treinta minutos. En sentido inverso, el 
avión deja Argel los lunes, miércoles y vier­
nes, a las cinco, para llegar a Marsella a las 
diez.
En la línea París-Burdeos-Biarritz, que es 
también trisemanal, los recorridos tienen lugar 
conforme al horario siguiente: París, trece; Bur­
deos, diecisiete; Biarritz, dieciocho horas, treinta 
minutos, los martes, jueves y sábados. Biarritz, 
once; Burdeos trece horas, treinta minutos; Pa­
rís, dieceisiete horas, quince minutos, los lunes, 
miércoles y viernes.
En la línea Francia-América del Sur, en que 
el servicio es semanal, los recorridos son efectua­
dos así: Salida de Marsella y de Toulouse, el 
domingo; Dakar, el lunes; Río de Janeiro, el sá­
bado; Montevideo y  Buenos Aires, el domingo;
Santiago de Chile, el lunes.
En sentido inverso, la salida se efectúa de 
Santiago de Chile, el viernes; de Buenos Aires, 
el sábado; de Dakar, el viernes; llegada a Mar­
sella, el sábado.
En la línea París-Madrid, que se inauguró el 
15 de julio, con un avión salido de Biarritz a las 
nueve y llegado a Getafe a las once horas, cua­
renta y cinco minutos, el servicio se asegurará 
provisionalmente tres veces a la semana entre ambas ciudades.
* * *
Para explotar estas líneas, para asegurar la regularidad en 
semejantes distancias, tiene que estudiar la Compañía, muy de 
cerca, la elección de aparatos y  la organización de la infraestruc­
tura.
Así es como han tenido que ser organizados 39 aeroplazas 
y seis hidrobases. Todas están dotadas de hangares, talleres, re­
fugios para el personal, así como balizaje y radiogoniometría. 
Grandes talleres de reparación han sido instalados en Toulouse
Alicante
y Río de Janeiro, permitiendo la revisión de motores y  de cé­
lulas.
Además de todas estas escalas se han dispuesto terrenos de 
socorro, que permiten a los aviadores la posibilidad de posarse 
en tiempo de niebla. A lo largo del recorrido, especialmente d ifí­
cil entre Mendoza y Santiago de Chile, donde la travesía de la 
cordillera de los Andes se hace a 6.000 metros de altura, se han 
elegido y dispuesto once terrenos de socorro en un país monta­
ñoso.
La flota de la Compañía se compone de: 74 “ Bréguet X IV ” , 
con motor “ Renault” de 300 C. V .; algunos “ Laté 15” ; 40 “ Laté 
25” ; 45 “ Laté 26” ; seis “ Laté 32” ; tres “ Potez 25” , con motor
“ Lorraine” 450 C. V .; un “ Potez 32” , con mo­
tor “ Salmson” 240 C. V .; un “ Farman 190” , 
con motor “ T itán” 240 C. V .; un “ Morane- 
Saulnier 147” , con motor “ Salmson” de 120 
caballos de vapor.
Los aviones de mediano porte o ligeros, los 
“ Potez” ,y  los “ Farm an” , han sido puestos en 
ensayo en la línea M arsella-Perpiñán; lo s  
“ Morane” , en la línea Toulouse-Burdeos.
Los “ Laté 25” , “ Laté 2 6 /2 ” , “ Laté 2 6 /6 ” , 
tienen una velocidad comercial de 160 kilóme­
tros, un radio de acción de 700 a 1.400 kiló­
metros; están dotados de motores “ Renault” 
450 C. V. y pueden llevar unos 900 kilogramos 
de flete comercial y dos o cuatro pasajeros.
Los “ Laté 28” , monoplanos también, de 
construcción recientísima, llevan un flete co­
mercial de 1.052 kilogramos y ocho pasajeros. 
Están equipados con motores “ Hispano-Suiza” 
de 500 C. V., desmultiplicado. Su radio de ac­
ción alcanza 1.500 kilómetros y  su velocidad 
comercial 204 kilómetros por hora.
Los hidros puestos en sex'vicio, en la líneaGibraltar
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Marsella-Argel, son “ Laté 32” , de casco de madera, equipados 
con dos motores “ Hispano-Suiza” de 600 C. V., de un radio de 
acción de 900 kilómetros, de una velocidad comercial media de 
140 kilómetros y pudiendo transportar 200 kilogramos de flete 
y cuatro pasajeros.
En la misma línea están igualmente de servicio “ Cams 53” , 
provistos de dos motores “ Hispano-Suiza” de 600 C. V., de un 
radio de acción de 1.050 kilómetros, de una velocidad comercial 
de unos 160 kilómetros y pudiendo llevar 300 kilogramos de flete 
y cuatro pasajeros.
Se han hecho nuevos encargos, la mayoría de cuyos ejempla­
res entrará en servicio este año, figurando 27 “ Laté 28” , de los 
que ocho deben ser entregados en agosto; 10 “ Laté 25” ; tres 
“ Lioré Olivier 198” , con motor “ Renault” 450 C. V., que se en­
sayarán en las líneas fluviales en Am érica; 12 bimotores “ Lat- 
ham 47” ; seis “ Cams 53” .
En total, la flota de la Compañía General Aeropostal se com­
pone de 178 aviones y 17 hidroaviones.
Con este material, la Compañía llega a asegurar transpor­
tes rapidísimos. Efectúa los recorridos Toulouse-üakar (4.695 
kilómetros) y  Natal-Buenos Aires (4.650 kilómetros), escalas com­
prendidas, en menos de treinta y  seis horas. Y  este resultado es 
obtenido por la práctica intensiva del vuelo de noche. En abril, 
por ejemplo, a lo largo de la costa americana, se hicieron dos­
cientas horas de vuelo, de las cuales setenta y ocho horas fueron 
de vuelo nocturno. Y allí se trata de una costa donde no es fácil 
posarse, de una costa tal, que durante su viaje alrededor del 
Mundo, Coste había declarado que le parecía imposible estable­
cer allí una línea regular.
Para franquear de esta manera cada semana 60.000 kilóme­
tros hace falta un personal numeroso y  bien entrenado, un ex­
celente personal con pilotos como Mermoz, Negrin, Reine y tan­
tos otros. Este personal comprende 80 pilotos, 41 jefes de aero- 
plazas, 30 jefes mecánicos, 210 mecánicos, 53 radios, 25 electri­
cistas, 41 agentes administrativos, 97 miembros de personal ad­
ministrativo, 50 oficiales de Marina, 200 marinos y  600 especia­
listas diversos. O sea, en total, 1.427 personas.
* :¡í :|s
El tráfico de pasajeros y, sobre todo, el tráfico postal, ha au­
mentado considerablemente en el curso de los últimos años. Des­
pués de haber visto los medios de que dispone la Compañía, es 
interesante conocer los resultados obtenidos por ella, y que el si­
guiente cuadro hace resaltar:
Kilómetros recorridos
1919 (De septiembre a diciem bre)  179.900
1920-1921 ...........................................................  1.461.812
1922-1923 ........................................................... 2.860.150
1924-1925 ........................................................... 4.191.054
1926-1927 ........................................................... 4.955.803
1928-Primer semestre de 1929 ................ 4 536.381
Pasajeros
1919 (De septiembre a diciembre) ....................  164
1920-1921 ............    2.712
1922-1923 .................................................................  7.032
1924-1925 ..................................................................  8.688
1926-1927 ...........................................   9.942
1928-Primer semestre de 1929 ..........................  7.520
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i “ Laté 28”
Los Compases
VION
Patentados S. G. D. G. en 
Francia y extranjero
SON LOS MÁS MODER­
N O S Y LOS MÁS PER­
FECCIONADOS
Tipo V. P. S. 28
Sus constantes son inigualadas
Vuelta rápida y rigurosa
Entrenamiento sensiblemente nulo 
del equipo móvil
Ningún giro de la rosa, sea cual­
quiera el régimen de los motores
Compensación científica, sencilla 
y precisa
Compensadores i n d e p e n d i e n t e s  
del compás
Ningún desarreglo de la com pen­
sación semicircular y cuadrantal 
por la corrección A
H om ologados por la 
S. T. I. Aé. francesa
Son los mejores com pases para los grandes „raids“ :
General de Goys; coroneles Vuiliemin y Antoinat; comandantes Dagnaux, W eiss y Girier; capitanes Pelleter d ’Oisy, Challe, 
Weiser, Labaurie, Dordilly, De Vitrolles y De Fonds Lamothe; teniente de navio Bernard; tenientes Rabotel y Lasalle; ayudan­
tes jefes Sahuc, Vancandenberg y Durayon; sargentos Latapie, Lefévre, Assolant, etc.
París-Saigón, en 10 días, por el capitán Challe.
Los siete primeros del Rcillye de Vincennes 1928.
Raid en estrella del teniente Lasalle y del ayudante jefe Durayon (13.760 kms. en 5 días, 18 horas).
París-El Cabo, y regreso, por Band y Mauler (30.000 kilómetros).
Misión Richard-Lalonette (al Africa) 15.000 kilómetros en el Desierto.
París-Saigón, en 10 días, y Saigón-París en 8 días y medio, por Bailly y Regineusi.
Travesía del Atlántico Norte, por Assolant, Lefévre y Lotti 
Están expuestos en Sevilla („stand“ de la Marina francesa)
E. VION
38, RUE DE TURENNE, 38
P A R I S
P r o v e e d o r  de lo s  
Ministerios del Aire, 
de la Guerra, de las 
Colonias, de Traba­
jos Públicos y de Ins­
trucción Pública
De la F a c u lta d  de 
Ciencias y de los Ob­
servatorios
Reglamentarios para 
la Aviación terrestre 
y marítima
En servicio en todas 
las grandes líneas  
comerciales aéreas
Adoptados por G o­
biernos extranjeros Tipos Q. S. C. 25 y  Q. S. C. 27
Ny m a v
U na misma técnica constructiva, llevada a la extrema finura 
en el transcurso de diez años de estudios y de ensayos, 
ha conducido a la realización de aparatos metálicos todos 
semejantes en cuanto a la robustez, al rendimiento y  a las
cualidades de vuelo.
Caza
Bombardeo
V i g i l a n c i a
Torpederos marinos
Gran reconocimiento
Transporte gran tonelaje
Fábricas en 
C O L O M B E S  
Seine s. E. c. M.
SERVICIOS COMERCIALES. 44, Avenue des Champs Élysées
P A R I S
Fábricas en 
C A U D E B E C  
Seine inférieure
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Cartas
1919 (I)e septiembre a diciembre) ........... 9.124
1920-1921 ........................................................  509.866
1922-1923 ........................................................  4.366.215
1924-1925 ........................................................  11.528.734
1926-1927 ........................................................ 12.546.368
1928-Primer semestre de 1929 ..................  16.612.000
Da Compañía ha llegado a una grandísima regularidad. En 
las líneas Francia-América, en 1928, 88 viajes habían sido calcu­
lados y 87 se efectuaron, lo que da un porcentaje de 98,8 por 
100. En 1929, 52 viajes se calcularon y 51 fueron realizados, 
o sea una regularidad de 98 por 100.
En otras líneas la regularidad, calculada por los viajes pre­
vistos y efectuados, oscila entre 99,6 por 100 y 100 por 100.
En 1929, por ejemplo, todas las etapas calculadas en el hora­
rio de la línea Toulouse-Burdeos fueron regularmente efectuadas. 
En 3.349 etapas calculadas en la línea Francia-América, 2.305 
se han efectuado regularmente.
La Compañía General Aeropostal se hizo cargo— y a este 
fin fue fundada— de la explotación del correo aéreo que dirigía 
desde 1918 M. Latécoére.
Esta Compañía explota estas líneas en virtud de un contrato 
con el Gobierno francés.
El Convenio de 9 de julio de 1924, modificado por una pri­
mera acta.
Fecha 19 de agosto de 1927, será modificado por otra segun­
da acta, actualmente sometida a la aprobación del Consejo de 
Estado.
En virtud de estos Convenios, y en compensación del concur­
so financiero que recibe del Estado, la Compañía ha tomado res­
pecto de aquél obligaciones análogas a las de una Compañía 
ferroviaria, es decir, que se ha comprometido a efectuar viajes 
regulares respetando las tarifas y los horarios aprobados por 
el Estado.
La Compañía transporta el correo, por el cual recibe una 
retribución basada en las sobretasas postales.
La Compañía tiene grandes proyectos, que consisten en enla­
zar Natal a la Guyana y a la América del Norte, pasando por 
las Antillas. Por otra parte, la penetración africana será reali­
zada por el trazado aéreo que de Argelia, atravesando el Congo, 
asegurará el enlace con Madagascar.
Muchos detalles del funcionamiento financiero y  organización 
material de esta Compañía quedan aún en la sombra, y bien lo 
lamentamos. Pero lo que conviene señalar especialmente es res­
pecto de los pilotos y  el personal volante, que tiene una bravura, 
un arranque, que les ha permitido vencer las dificultades de cada 
momento, una visión audaz del porvenir, un sentido de las gran­
des empresas modernas cuyo radio de acción ya no son regiones, 
ni aun Estados, sino continentes enteros.
U N A PE R IPE C IA  A E R O N A U TIC A
Cóm o se salvó el comandante 
Balbás de una muerte cierta
En la pasada quincena ocurrió en el Polígono de Aerostación 
de Guadalajara un accidente, que no tuvo trágicas consecuen­
cias, pero que fué de una enorme emoción.
Se había anunciado la suelta, en ascensión libre, del globo 
esférico Comandante Molas, cuya barquilla ocuparon en el mo­
mento oportuno el teniente coronel de Ingenieros D. Emilio He­
rrera, el comandante de Artillería D. Vicente Balbás y el co­
mandante de Estado Mayor D. Enrique Ruiz Fornells. En el 
momento en que el globo iba a despegar de tierra una ráfaga 
de viento abatió la barquilla, saliendo despedidos de ella el te­
niente coronel Herrera y el comandante Balbás. La violencia de 
la sacudida arrojó también fuera algún saco de lastre y  varios 
enseres.
El globo, libre de peso tan considerable, ascendió rápidamen­
te, trasladándose a través del campo, arrastrado por el viento. 
La sorpresa y la angustia de todos los presentes fueron enormes 
cuando advirtieron que de una débil cuerda pendía, sujeto por 
un pie, el cuerpo del comandante Balbás. El globo, al remontarse, 
ascendía rápidamente por efecto del deslastre, y el comandante 
Balbás, cabeza abajo, corría peligro de desprenderse de la débil 
cuerda que lo sujetaba a la barquilla, y que al despegar el glo­
bo se le había enredado en un tobillo. Dicha cuerda es la que se 
utiliza para estrangular el apéndice del globo y sólo cuenta con 
cinco o seis milímetros de diámetro.
Corrieron todos los oficiales y  soldados que se encontraban 
en el Polígono tras el globo, gritando al comandante Ruiz F or­
nells para que hiciera funcionar la válvula de desgarre. Así lo 
hizo éste, extremando la precaución para evitar que, a causa de 
un descenso rápido, recibiera el comandante Balbás un fuerte 
golpe. Pero la presencia de ánimo de éste evitó el peligro. Ha­
ciendo un esfuerzo formidable logró apoderarse de una de las 
cuerdas de maniobra, y, sujetándose a ella con ambas manos, 
pudo recuperar la posición normal, aunque pendiente siempre 
del globo en pleno vuelo. De este modo esperó el descenso y, 
cuando el piloto que ocupaba la barquilla desalojó el necesario 
volumen de gas, cayó el globo blandamente y  el comandante 
Balbás pudo sallar a tierra sin sufrir daño alguno.
El globo volvió a remontarse, y a un kilómetro de distancia 
tomó tierra sin novedad.
Durante los febriles momentos en que el comandante Balbás 
apareció pendiente del aeróstato, cuando éste era arrastrado por 
el viento a gran velocidad, todos temieron que el incidente ter­
minara de modo dramático.
La suerte favoreció a los tres tripulantes que, por fortuna, 
no recibieron daño alguno.
La escasa corpulencia del comandante Balbás le salvó la vida, 
pues de otra manera la cuerda del apéndice del globo no hubiera 
podido resistir el peso.
Después de un viaje del „Zeppelin“
El dirigible “ Graf Zeppelin” ha hecho, por segunda vez, un 
brillante viaje, tanto a la ida como a la vuelta, entre Alemania 
y los Estados Unidos. Sería injusto desconocer los méritos de 
esta navegación aérea, y por ello rendimos, gustosamente, un 
homenaje, tanto a los que han construido el globo como a los que 
lo han pilotado.
Pero veamos las cosas un poco más de cerca. La perfo7'mance 
ha sido realizada y repetida con la intención— ¿no es cierto?—  
de demostrar que puede ser renovada a voluntad y  hacerse por 
ello mismo el modelo de un explotación comercial regular.
Pero otra cosa nos parecen ser el éxito de un viaje aislado y 
aun el doble éxito de dos viajes aislados y las condiciones de 
la explotación mercantil de un servicio aéreo permanente. Cada 
vez que ha querido atravesar el Océano, el doctor Eckener, per­
fectamente informado de los trastornos atmosféricos frecuentes 
que castigan sobre el Atlántico, ha tenido que acechar en Frie- 
drichshafen el anuncio de algunos días favorables, que las cir­
cunstancias meteorológicas le dejaban. La espera ha sido a 
veces larga, y se sabe de sobra que a despecho de las previsiones 
mejor estudiadas, las profecías de la Meteorología, no siempre 
se cumplen.
También hay que convenir que si un viaje, dos viajes, son 
ejecutados, de ello no se deduce en absoluto que sea fácil hacer 
uno cada semana o cada quincena.
Admitimos, sin embargo, que la empresa se hace posible. ¿No 
queda el riesgo de las averías mecánicas? Recientemente hemos 
visto al mismo “ Zeppelin” en lucha con las más peligrosas difi­
cultades por el hecho de la parada de casi todos su motores. En 
una hora crítica se le ofreció y procuró un refugio en Cuers- 
Pierrefeu. Sobre el Océano, ¿encontraría también, en caso igual, 
socorro y abrigo?
Pero concedemos también, si así se quiere, que los progresos 
de la construcción mecánica harán bien pronto absolutamente 
ínfimo y prácticamente inexistente este último riesgo. Aún queda
que el dirigible emplea alrededor de cuatro días para ir de Euro­
pa a América. Ahora bien; muchos de los más rápidos paque­
botes de las grandes Compañías de navegación transatlántica 
llegan a franquear en unos cinco días la distancia que separa 
Cherburgo, El Havre o Plymouth de Nueva York. ¿Se cree sin­
ceramente que para un ahorro de tiempo tan pequeño los viajeros 
abandonarán en adelante el barco y tomarán el dirigible? El 
buque encierra instalaciones, un confort, un lujo, hasta una ale­
gría, que hacen, con la mayor frecuencia, de la travesía una es­
pecie de crucero de reposo y de recreo. El globo, a pesar de los 
esfuerzos más meritorios ya desplegados, permanece desprovisto 
de esias ventajas. A  igualdad de precio es evidente que el pasa­
jero prefiere y preferirá el barco, que posee, además, la enorme 
superioridad de ser menos frágil, menos vulnerable y de inspi­
rar por esto mismo a sus huéspedes mayor confianza... Pero es 
que ni aun hay esa misma igualdad de precio. Los transatlánti­
cos, con el número y diversidad de clases, de las cabinas que po­
nen a disposición de los viajeros, ofrecen las tarifas de trans­
porte más económicas.
¿Se nos objetará que queda al dirigible la esperanza de reco­
ger el flete postal? Tampoco lo pensamos así. El dirigible, me­
canismo costoso de construcción y de entretenimiento, se verá 
obligado a exigir de su clientela una sobretasa postal elevada. 
Y como los usagers, como ahora se dice, satisfarían muy gusto­
sos una fuerte sobretasa para asegurar a sus cartas un trans­
porte realizado con treinta o cuarenta horas, dudamos que con­
sientan en pagar caro un transporte que exige cuatro días, al 
paso que el paquebote, es decir, el transporte ordinario y más 
seguro, sin sobretasa alguna, franquea igual distancia en cinco 
días o seis, a lo sumo.
Repetimos que, sinceramente, nos admiran las empresas del 
doctor Eckener; pero, aun elogiándolas como se merecen, nos 
parece inexcusable y útil también hacer estas reflexiones y con­
sideraciones.
La P r i m e r a  M a r c a  Del  M u n d o  E n t e r o
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EU ROPA Y AM ERICA
Cóm o se tira el oro al aire en los Estados Unidos
Anuncian de Nueva York la formación de una Sociedad de 
Aviación con un capital de 1.750.000.000 de francos. Se trata 
de la fusión de dos importantes Sociedades: la W right Aero- 
nautical Corporation y la Curtiss Aeroplane and Motor Com- 
pany; nueve Sociedades más pequeñas, cuya actividad se ex­
tiende a todas las ramas de la construcción aeronáutica, están 
incorporadas a la nueva Compañía, cuyo capital estará consti­
tuido por 12 millones de acciones, de las cuales dos millones serán 
privilegiadas. Pero se nos hace observar que, dado que las So­
ciedades interesadas vienen ya una situación financiera particu­
larmente sólida, no se operará inmediatamente un aumento de 
capital. Se trata de una fusión destinada a racionalizar la pro­
ducción y la venta de aviones y, sobre todo, a emprender tra­
bajos de investigación en una escala desconocida hasta el día.
Parece, por otra parte, que la finalidad de esta concentración 
es el conceder una atención muy especial a la construcción y a 
la venta de material en el extranjero por mediación de Socieda­
des afiliadas del Canadá y de una gran Sociedad de Europa. A 
este propósito, se hace notar que esta fusión, que une a dos avan­
zadas de la Aviación en los Estados Unidos, crea una importante 
organización que dispondrá de una gama completa de aviones, 
de motores, de agencias y de los mejores puertos aéreos de los 
Estados Unidos.
En la hora actual, las dos principales Sociedades concurren­
tes de la concentración de que estamos tratando son: la Uni­
ted A ircraft and Transport Company y la Aviation Company 
Delaware.
Si no es necesario ser de aquellos que aceptan con entusiasmo 
todo lo que se hace en los Estados Unidos, no es necesario tam­
poco— desde que se trata de este país— ponerse en un estado de 
desconfianza que excluye la imparcialidad.
Y la imparcialidad obliga hoy a reconocer que la Aviación 
ha entrado en las costumbres americanas hasta un punto que 
no se sospecha aún. Que la causa sea la riqueza del país, sus 
vastas extensiones, relativamente mal servidas; las proezas de 
Lindbergh, la ayuda inteligente del Gobierno, que no subvencio­
na a la vista de hipotéticos resultados, pero que da contratos 
postales en 33.000 kilómetros de líneas, baliza 18.000 kilómetros 
de líneas de noche (tal la situación en julio de 1929); que la 
causa esté en la cooperación de los grandes organismos, Bancos, 
ferrocarriles, Compañías de cabotaje, etc... poco importa. El he­
cho está ahí. Hoy, en los Estados Unidos, hay más de 140 fa ­
bricantes que construyen unos 250 tipos de aviones y 63 tipos 
de motores. Hay alrededor de una cuarentena de Sociedades de 
explotación. Y  esto no es nada aún. Hacia ellas, como hacia las 
nuevas que se forman cada día— y ahí está el hecho en el cual 
se quiere insistir porque culminará en la historia de los trans­
portes aéreos— , los capitales afluyen, los capitales procedentes 
de los Bancos y de los particulares. Se asiste en este país a una 
verdadera “ pedrea de oro hacia el a ire” , como decía un periódi­
co de Nueva York.
Hoy día habrá allí más de 700 millones de dólares invertidos 
en la Aviación. Y  si se lanza una ojeada sobre la Bolsa de Nue­
va York, se pueden encontrar una cuarentena de valores cuyas
transaciones son especialmente animadas. El capital normal de 
tres de las principales Sociedades se eleva a 170 millones. Las 
acciones de la Boeing, que estaban cotizadas a 30 dólares en 
noviembre, valían 97 dólares en diciembre; las de Curtiss Ae­
roplane and Motors, de agosto de 1928 a enero de 1929, han 
pasado de 102 a 150 dólares; las de W right Aeronautical han 
alcanzado, desde agosto de 1928 hasta enero de 1929, valores 
de 289, 276. Habían salido de 138 y medio. Se habla de la crea­
ción de un consorcio para accesorios con un capital de 140 mi­
llones, y  que agruparía Bendix, la Sociedad de frenos; W right 
Aeronautical Co., Eclipse Machine, Scintilla-Magnet.
Esta abundancia de valores cotizados y de títulos combina­
dos confirma bien la opinión expresada por M. Muzphy: “ La 
Aeronáutica americana bajo sus diversas formas— construcción 
y transportes— atrae los capitales con una gran facilidad, ya 
se trate de constitución de capital para las Sociedades, de cubrir 
empréstitos o de negociaciones de títulos en Bolsa.”
Otra opinión viene a corroborar ésta. Es aquella que ha sido 
recientemente expresada por otra personalidad no menos califi­
cada que la precedente para juzgar de esta situación, M. Harris 
M. Hanshue, presidente de la American A ir Transport Associa- 
tion. El técnico aeronáutico confirma lo que dice el técnico finan­
ciero. Está hasta menos seguro que el último respecto a la soli­
dez de los negocios aeronáuticos en general. En el número de 
mayo de la revista Popular Aviation, M. Hanshue escribe que 
ahora “ es hasta difícil impedir a la gente despilfarrar sus eco­
nomías penosamente amasadas, en compras inconsideradas de 
valores aeronáuticos” .
No apoyaremos ni contradiremos este juicio. Contentémonos 
con comprobar que en los Estados Unidos la opinión pública con­
sidera la industria aeronáutica como bastante normalmente es­
tablecida para que se le pueda confiar capitales y exponer sus 
títulos al juego de la oferta y de la demanda públicas y de la 
especulación.
Los valores aeronáuticos 
en el mercado europeo
No ocurre, ciertamente, la misma cosa en Europa. Aquí ha 
permanecido muy circunspecto y, desde luego, escéptico en todo 
lo que toca a la Aeronáutica. La Bolsa, naturalmente, imita la 
reserva general: los valores aeronáuticos son en ella raros y 
poco activos.
En Alemania no hay ningún título propiamente aeronáutico 
que sea cotizado en Berlín.
En el Stock-Exchange, de Londres, pocos títulos propiamente 
aeronáuticos están inscritos. No se encuentran allí sino las a c­
ciones siguientes: Handley-Page (acciones de preferencia), I)e 
Havilland A ircraft, Fairey Aviation, Imperial Airways y Natio­
nal Flying Services.
En la Bolsa de París no hay como título propiamente aero­
náutico mas que los bonos emitidos por la Compañía General 
Aeropostal, que están inscritos en la cotización oficial. Las accio­
nes Avions Hanriot antes habían sido inscritas en esta cotiza­
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ción, pero hace ya mucho tiempo que no figuran en ella. Las ac­
ciones de la Compañía Aérea Francesa son algunas veces cotiza­
das en los periódicos financieros, pero como un valor negociado 
voluntariamente.
* * *
¿Qué se deduce de esta comparación? La situación de la Ae­
ronáutica europea, a la inversa de la Aeronáutica americana, es 
incierta, y por esto se explica, en lo que a ella atañe, una pru­
dente reserva. Por otro lado, el temperamento europeo es me­
nos especulador que el temperamento americano. Y , a decir ver­
dad, en Europa son valores los que merecerían atraer la aten­
ción del ahorro público. En Francia, por ejemplo, el Parlamen­
to se dispone a votar proyectos de ley otorgando a las Compa­
ñías de transportes aéreos una concesión de treinta años y la 
garantía del Estado para sus empréstitos. En todos estos em­
peños la industria aeronáutica, en su conjunto, encuentra las se­
guridades de un porvenir más próspero. La Hacienda encuentra 
allí también garantías para los créditos que puede conceder a 
esta industria.
No es, ciertamente, de desear que se produzca un movimien­
to especulativo en favor de la Aeronáutica. Pero se necesita 
animar a los capitales a emplearse en esta rama industrial para 
permitirla un desenvolvimiento racional. Gracias a sus apoyos 
financieros la industria aeronáutica americana, que fabricaba 
1.600 aviones en 1927, fabricará este año 10.000. Los americanos 
esperan vender el año próximo por valor de 75 millones de dó­
lares de aviones. Esto será el encarecimiento del mercado mun­
dial por los aviones americanos. A  este respecto, se impone una 
nueva directriz en el terreno de las finanzas a la Aviación eu­
ropea, si no quiere verse ahogada, en un día próximo, por la 
competencia americana.— R. Marcerou.
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LA AERO N AU TICA M EJICANA
E l nuevo jefe de la 
Aeronáutica mejicana
En Méjico, ese hermoso país donde tan brava y apasionada­
mente se hace patria, ha sido nombrado jefe  del Departamento 
Aeronáutico el general e ingeniero de Aeronáutica D. Juan F. 
Azcárate.
Don Juan F. de Azcárate, je fe  del Departamento Aeronáutico de Méjico
La personalidad de quien ha de regir la navegación aérea 
en Méjico es, por su juventud, por su talento y por su laborio­
sidad, de un innegable prestigio.
Como militar tiene una brillante historia, y como amante de 
la locomoción aérea puede enorgullecerse de unos profundos es-
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BLERIOT-AERONAUTIQUE
(Sociedad Anónima)
3, Quai du Maréchal Gallièni, à Suresnes (Seine)
Teléfonos: Wagram 8905, 8906, 9350 —  R. C. SEINE 192.223
Aviones BLERIOT 
Hidroaviones BLANCHARD 
A vion es  S P A  D
E S C U E L A  DE P I L O T O S  EN BUC (Cerca Versailles)
T e l é f o n o  1 0 5 4
V E R S A I L L E S
Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VIN A Y
67, Boulevard Bessières, 67. — P A R I S  ( X V I I e)
T eléfono: Marcadet 1 7 - 0 2 ncroct-irr- Telegr.: Aérovinay 6 1 -P A R IS
O i de los aviones están equipados 
co n  n u e s t r o s  p a r a c a í d a s ,  
0  han s a l v a d o  ya 4 6  pilotos
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Paracaídas y equipos 
.\ Tipos A.-L. V INAY 
Tipos O.-R. V INAY BLANQUIER
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Globos de todos géneros (aterriza- 
/. dores de aviones, orugas) .\ 
(Patentes L. V INAY)
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Proveedor de los G obiernos francés y extranjeros
Arrancador V I E T , auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIET, Constructor
64» Avenue Edouard Vaillant, B I L L A N C O U R T  (Seine)
A 1, b o m b a  de aire; 2 , p u lver izador ;  3, b o m b a  de in y e cc ió n ;  4, d istr ibu idor  fi jado  enel m otor ;  5, aguja de in flación ; 6, v e rn ie r  de  reglaje; 7, m an óm etro  del arrancador; v
\  8^  m anóm etro  del extintor; 9, d ep ós ito  de aire del arrancador; 10, d ep ós ito  de gaso lina ; 11, tu b os  del d istr ibu idor  a los  c i l in d ros ;  12, tu b o  del m ando  del extintor; A
i  ’ 13, tu b o  del d e p ó s ito  de aire del extintor ; 14, tubo  para h inchar los  n eu m áticos ;  15, tubo  de asp iración  de gasolina; lü, tubo  de in y e cc ió n  d e  gasolina. &
{ El arrancador auto-virador, asegura: $
\ 1.°, el arranque del motor; 2.°, la inyección de gasolina en las tuberías de admisión; 3.°, el llenado del depósito del extintor; 4.°, la a
\ inflación de los neumáticos; 5.°, la puesta en presión de los amortiguadores, neumáticos u oleoneumáticos; 6.°, la inflación del ma- $
i  terial neumático de salvamento; 7.°, el funcionamiento de las instalaciones de aire comprimido a alta presión. a
A El auto-arranque hace girar al motor durante la admisión de la mezcla carburada a fin de encontrar un buen punto de encendido A
\ para asegurar todas las salidas sin tocar a la hélice. Este principio, al suprimir las explosiones en varios cilindros, evita al mismo X
X tiempo los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los x
a medios de a bordo. Todas las maniobras se ejecutan desde el puesto del piloto. X
\ El arrancador auto-virador gasifica completamente las gasolinas de todas las densidades a todas las temperaturas, merced a su X
\ reglaje de carburación. Puede ser instalado a 15 ó 20 metros de los motores, y se adapta sin modificación a todos los tipos de m o- \
i  tores sin distinción de potencia. x
í  Este arrancador es el más ligero, el más rápido, el que menos ocupa; agrupa en un solo bloque los órganos de carburación y de x
a alimentación de aire para los extintores, etc.; la bomba de inyección de gasolina sirve de depósito para el arrancador. Este apara- X
i  to permite el arranque de los aviones inultimotores. $
L ’ A E R O N  A U T I Q U E
REVISTA MENSUAL ILUSTRADA
LOS MÁS IMPORTANTES E S T U D I O S  TÉCNICOS DOCU­
MENTACIÓN I N É D I T A  S O B R E  T O D O S  L O S  APARATOS 
■■■—  N U E V O S  .   . -  :
G  A U T H I E R ,  V I L L A R S  E T  C í o . E D I T O R E S
55, Qual des Grands Augustln. -  PARÍS 
A no XI
S U S C R IP C IÓ N : E S P A Ñ A , UN A Ñ O ......................................1 6 0  F R A N C O S
Los trajes L E M E R C IE R  equipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
JC 317
tudios en Norteamérica que le valieron su título de ingeniero, 
de trabajos que cristalizaron en interesantes modelos de aviones, 
uno de los cuales obtuvo alta distinción.
ALAS, que se ha honrado con la colaboración del ilustre mi­
litar mejicano, celebra como propio el triunfo que supone ocu­
par puesto tan preeminente en la Aeronáutica de su país.
A L E M A N I A
Los proyectos de la Lufthansa
Un empréstito de seis millones de marcos, garantizado por el Estado, se acaba 
de hacer por la Lufthansa para la organización de sus servicios transoceáni­
cos y transeurásicos. La Lufthansa cuenta con realizar sus primeros vuelos de 
ensayo hacia el Extremo Oriente en el mes de agosto. Negociaciones con Rusia 
están a punto de finalizar para la explotación en común de la línea transeu- 
r'ásica. Esta línea, que partirá de Berlín para dirijgirse hacia N ankin, a través 
de la Siberia, servirá, sobre todo, para el transporte del correo y de las men­
sajerías.
De Nankín se prolongará la línea sobre Tokio. El trayecto se hará, en un 
principio, en cinco días; después será reducido a tres días, cuando el balizaje 
de noche se haya realizado en Siberia. La inauguración de la explotación 
no depende mas que del Gobierno ruso.
ESTADOS UNIDOS
El d irig ib le  portaavión
Sabido es el gran interés que concede la Aeronáutica marítim a de los 
Estados Unidos a la cuestión del dirigible, realizándose sistemáticamente es­
tudios sobre ello. Y  de este modo, y como consecuencia de una. serie de ensayos 
prácticos, la Aeronáutica marítima norteamericana ha llegado a la conclusión 
de que los dirigibles pueden ser utilizados como portaaviones. Muy reciente­
mente, en Los Angeles, un avión de observación ha volado ba jo un dirigible
y se ha enganchado a él por medio de un gancho situado en su plano superior
y de un trapecio de hierro suspendido del dirigible. El avión se desenganchó 
con tanta facilidad como se había enganchado. Los americanos estiman que 
las lecciones obtenidas de estas experiencias deben ser puestas en práctica 
en los grandes dirigibles actualmente en construcción para la Marina. A  tal 
propósito, parece que se quiere equiparar estos aparatos con una especie de 
bolsillos o pequeños abrigos en los. que vayan o se reciban los aviones durante 
los cruceros.
Hay tiempo, sin embargo, de comprobar la utilización y eficacia de este 
medio de enlace entre el avión y el dirigible, no con experiencias aisladas,
sino en el curso de viajes efectivos y reales.
La preparación de la defensa aérea
El Estado Mayor General de la U. S. Arm y acaba de redactar un progra­
ma de defensa aérea de las principales ciudades americanas, que someterá a 
la aprobación de Mr. Same W. Good, ministro de la Guerra, y del presidente 
Mr. Hooveiv
Para la realización de este programa, si se aprueba, se pedirán al Con­
greso, en al sesión de diciembre, trece millones de dólares, repartidos en cinco 
años.
Desde hace varios años se continúan las experiencias de defensa aérea. Las 
más recientes se han basado en la eficacia de un nuevo cañón capaz de al­
canzar al avión a muy grande altura. Por otra parte, se espera mucho de 
un dispositivo automático para calcular el alcance y la orientación del cañón 
al mismo tiem po que el apuntador gira un telescopio. El cañón sigue así el 
movimiento del avión. Los otros elementos de tiro son igualmente calculados 
automáticamente por el dispositivo.
Los americanos estiman que las armas actuales son de tal precisión que 
reducen considerablemente las probabilidades de éxito del ataque aéreo.
El seguro aéreo americano
Pólizas de seguro cubriendo un riesgo total de ocho millones de dólares 
han sido entregadas a la Compañía Boeing. Estas pólizas cubren los riesgos 
en las líneas aéreas Boeing exactamente de la misma manera que en los otros 
transportes en común. Aseguran no solamente los pasajeros, sino también la 
flota entera de la Compañía, que se eleva a 46 aviones, comprendidas en 
ello los aparatos de transporte de 12 y 1 pasajeros.
Los representantes de la Barber y Baldwin Incorporation de Nueva Y ork, 
Sociedad que ha asegurado a la Boeing, declaran que este seguro, consentido 
a una de las más grandes Compañías americanas de navegación aérea, es el 
índice del reconocimiento por parte de las Compañías de seguros del creci­
miento del factor de seguridad en la Aviación durante estos últimos meses.
Estas nuevas pólizas comprenden todas las form as del seguro, excepto el 
robo, que no se ha juzgado necesario incorporarlo porque la Compañía posee 
su personal y sus hangares propios en los aeródromos instalados en veintidós 
ciudades diferentes.
Organización de la línea 
Nueva YorK-Buenos Aires
La organización de la línea enlazando Nueva York a Buenos Aires, así 
como a los puntos de escala intermedios, está progresando. Esta línea está pro­
yectada por la Pan American Airways, Inc. y la New Y ork , R ío and Buenos 
A ires Une, Inc. La Pan Am erican ha declarado últimamente que había obtenido 
del Gobierno brasileño una concesión permitiéndole establecer una línea aérea 
a través de este país.
La New Y ork, Río and Buenos Aires, Inc. ha declarado, a su vez, que 
había obtenido el derecho de instalar aeródromos en una veintena de ciudades 
a lo largo de la costa este de la Am érica del Sur, especialmente Natal, Per- 
nambuco, Naceiro, Arracaju, Bahía, Marahu, Belmonte, Caravillas, Campos, 
Río de Janeiro, Santos, P’ lorianópolis, Porto Alegre, Pelotas y Zagueras, en 
el Brasil ; San Miguel, Rocha y Montevideo, en el Uruguay, y Buenos Aires, 
en la Argentina.
Creación de un Com isión 
Superior de in spección  
de las líneas aéreas
Se acaba de proceder al nombramiento de los miembros de la Comisión 
internacional de las líneas aéreas sugerida por el presidente Hoover, a fin de 
estudiar las cuestiones relativas a la extensión de la red de las líneas aéreas 
civiles en los Estados Unidos y para adoptar decisiones con ello relacionadas. 
Los miembros designados para form ar parte de esta Comisión son : W . Zring 
servicio postal aéreo, por el Ministerio de Correos. El Ministerio de Comercio 
Glover, segundo director general adjunto de C orreos; Chase C. Core, segundo 
subdirector general adjunto de Correos, y Wadsworth, superintendente del 
está representado por W illiam  P. Mac Cracken Júnior, secretario adjunto del 
Comercio en la A eronáutica ; Hingsburg, je fe  de la división de rutas aéreas; 
H arry H. Blee, je fe  de 1a. división de Puertos Aéreos.
Se celebran frecuentes conferencias para oír diferentes opiniones y pro­
posiciones relativas al establecimiento, extensión o modificación de la red 
aérea.
Ensayos oficia les 
«lo abon o  con  aviones
Para satisfacer las peticiones de la industria algodonera relativas a lo«
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métodos mejores y más rápidos para el abono de insecticidas contra el “ boíl 
w eev ir y otros insectos dañinos, el Servicio Entomológico desenvuelve sus in­
vestigaciones en la vía del abono con aviones en la Estación Experimental de 
Tallulah. Aunque la infección ha sido comparativamente benigna estos últimos 
años, se ha hecho resaltar que un brusco desenvolvimiento de los epifitias 
crearía una necesidad urgente para el desarraigo rápido en superficies muy
extensas, y, sin ninguna duda, los aviones estarían llamados a desempeñar un
papel muy importante. El Servicio Entom ológico trabaja actualmente para
obtener los datos de base mostrando cóm o el abono por avión puede ser efec­
tuado con el máximo de eficacia en esta eventualidad o para resolver los pro­
blemas corrientes de la lucha contra los insectos, promovidos por los agri­
cultores algodoneros.
El trabajo calculado para la estación actual comprende el estudio del re­
parto de los polvos insecticidas en diferentes condiciones atmosféricas. El largo 
efectivo de las bandas de humo emitidas por un avión varía, en efecto, se­
gún las condiciones climatéricas. Es evidente, además, que la eficacia dismi­
nuye del centro hacia el exterior de la banda. El reparto real en el suelo 
está determinado por el estudio m icroscópico de las partículas recogidas en 
hojas de vidrio colocadas sobre el suelo.
El dibujo y la form a de las tolvas o sembraderas para desparramar los in­
secticidas están igualmente en estudio. Productos químicos diferentes exigen 
métodos de distribución diferentes Estas investigaciones se relacionan con el 
empleo del arsenato de cal, empleado contra el “ boíl weevil’ ', del azufre contra 
las orugas de las hojas del algodonero del polvo de nicotina contra el “ aphis”  o 
p iojo de las plantas Estos diferentes insecticidas son, algunas veces, empleados 
en combinación, pero lo más frecuentemente es aisladamente contra una en­
fermedad dada.
El empleo del arseniato de cobre desparramado por aviones para matar 
los mosquitos portadores de la malaria en las regiones pantanosas, que no pue­
den ser tratados con dispositivos terrestres, está también en estudio. En caso 
de éxito, este método sería particularmente precioso para los arrozales. Las 
larvas de anofeles permanecen y se nutren en la superficie de las aguas, y 
todo induce a creer que sería comercialmente posible matarlas con ayuda 
de partículas de arseniato de cobre flotando sobre el agua.
Otra parte del estudio de los insectos es la recogida de los insectos volantes 
en las capas superiores de la atm ósfera por medio de papel engomado sujeto 
con dispositivos especiales fijos en las alas de los aviones. Así sería posible 
obtener datos concernientes a las emigraciones de los agentes importantes de 
las epifitias.
“ La Aviación ha llegado este año al límite del programa que se había 
fijado. Seis nuevas líneas fueron anunciadas en 1928, seis nuevas líneas fun­
cionan en 1929. Puede decirse quedan bien pocas cosas que hacer en Italia. 
Nuestra red, que era hace un año de 6.000 kilómetros, con un tráfico efec­
tivo de 16.000 pasajeros y de' 2.500 quintales de mercancías. Una vez que los 
enlaces entre Roma-Milán y Turín-Roma y Brindisi, Brindisi y Venecia, Gé- 
nova y Marsella, y las líneas proyectadas en Tunigia, están realizadas. Italia 
no tendrá más que proceder a una intensificación progresiva de su red.
La Aviación civil no es una cosa que se pueda desarrollar de una manera 
ilimitada. Se necesita mucha prudencia y un estudio atento de las posibili­
dades de rendimiento. Es inútil insistir en la importancia para Italia de las 
líneas de Marsella y de Túnez, que han sido objeto de un acuerdo con el mi­
nistro del Aire francés.
Millares y millares de italianos que viven en la costa de A frica  en con­
diciones de aislamiento casi completo, se encontrarán a una hora de distancia 
de Sicilia, a dos horas de Cerdeña y a cuatro horas de Roma. Nuestro país se 
ha asociado, igualmente, al transporte de la Mala de las Indias. Falta aún 
un acuerdo definitivo con Inglaterra y con G recia ; pero a ello se llegará pró­
ximamente, e Italia podrá así beneficiarse de las ventajas de una de las más 
grandes líneas mundiales.
El Estado da todo el impulso posible a la Aviación civil. Las cifras ins­
critas en el presupuesto lo demustran: En 1926-1927, 35.000.000; en 1929- 
1930, 68,000.000.”
RUSIA
E.1 desenvolvim iento de las lineas aéreas
Los líneas aéreas asiáticas continúan desenvolviéndose. Los vuelos de ex­
ploración en dirección de Djarkent han dado resultados positivos. Las líneas
LA A E R O N Á U T IC A  M EJICAN A
ESTONIA
La organización  de los transportes aéreos
En el Ministerio de Vías y Comunicaciones se ha celebrado una Confe­
rencia, a la que han asistido los representantes de los Departamentos Mi­
nisteriales a fin de examinar la cuestión de las relaciones aéreas, que desde 
la desaparición de la Sociedad Estoniana Aeronaut, están todas en manos de 
Compañías extranjeras. Después de larga discusión se reconoció que la parti­
cipación del Estado en este terreno no debía manifestarse sino bajo la forma 
de subvenciones concedidas a la iniciativa privada, y que el establecimiento de 
servicios aéreos no puede tomarse en consideración.
H O L A N D A
El rendim iento de las líneas 
en las Indias Neerlandesas
En los seis primeros meses de su funcionamiento, las líneas aéreas de las 
Indias Neerlandesas han dado resultados satisfactorios, que permiten esperar 
un rendimiento que aumente sin cesar en lo porvenir. Se han transportado 
6.002 pasajeros, 67.000 kilogramos de equipajes, 10.424 kilogramos de mercan­
cías y 695 kilogramos de co rre o ; esta última cifra  representa el transporte 
de 50.0000 cartas, o sea: una media de 300 cartas por día de vuelo. La ma­
yoría de los pasajeros transportados son europeos, después son chinos y luego 
indígenas. La gran regularidad del servicio es, sin duda alguna, una de las 
causas principales de su éxito, apesar de las difíciles condiciones de la orga­
nización colonial. ,
I T A L I A
Situación de la aeronáutica mercante
Con motivo de la presentación del presupuesto para 1930, el ministro de 
Aeronáutica de Italia ha hecho un cuadro de la Aviación civil, cuyo análisis 
transcribim os;
Coronel piloto aviador A lfredo Lezama, subjefe del De­
partamento Aeronáutico de M éjico, que se distinguió en 
las operaciones militares en la región de la Laguna, y que 
ascendió al grado que ostenta por méritos en campaña
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aéreas de la Siberia no han interrumpido, por otra parte, su actividad du­
rante los meses de invierno, a pesar de las condiciones atmosféricas particu­
larmente penosas: han continuado con una regularidad de 80 por 100. La 
distancia Irkust es cubierta en cuatro días de vuelo durante los meses de in­
vierno. El proyecto de equipo para los vuelos de noche de la línea Moscú- 
Irkust está definitivamente establecido ; el proyecto ha sido hecho por un inge­
niero del Instituto de Experiencias Científicas.
V E N E Z U E L A
La A viación  francesa en Venezuela
M. Colín Jeannel, abogado de Dijon, está realizando, en la América del 
Sur, una tournée de propaganda comercial, en avión, que tiende a estrechar 
los lazos de amistad entre su patria y América, y a crear nuevos mercados 
y Salidas al comercio exterior francés.
Llqgado a la Guaira (Venezuela) M. Colin Jeannel hizo largos e intere­
santísimos vuelos a lo largo de la costa y a través del país, vuelos de demostra­
ción que obtuvieron gran éxito entre los venezolanos.
La fuerte impresión dada por el abo)gado francés, de las posibilidades de 
l-'i Aviación francesa, le ha permitido negociar con el Gobierno de Venezuela, 
y por cuenta de la Compañía General Aeroposta!, un acuerdo abriendo a tan 
importante firma aeronáutica interesantes perspectivas para la prolongación 
de la línea del Norte, que partiendo de Natal va pronto a crear un enlace 
con las Guyanas.
Según los términos del contrato, que se ha firmado por diez años, Vene­
zuela reserva a la Aeropostal todo su flete destinado a Europa, A frica  y dife­
rentes países de la Am érica del Sur.
La Compañía General Aeropostal tendrá derecho a explotar una línea in­
terior de cerca? de 1.200 kilómetros, siguiendo el trazado Maracaibo-Masacar- 
Ciudad Bolívar.
Se han fijado sobretasas para el transporte del flete postal y comercial. 
El transporte de pasajeros está tomado en consideración
La línea proyectada deberá ser inaugurada en el plazo de un año, a partir 
del día de la firma del contrato.
El trazado de la nueva línea parece, sin embargo, que debe ser difícil dada 
la naturaleza del país, invadido en parte por selva virgen y con lugares pan­
tanosos o de gran relieve montañoso.
La capital de Venezuela, Caracas, punto terminal de una de las etapas 
proyectadas, está notablemente situada en el flanco montañoso más largo de 
la cordillera. En cambio, la bahía de Maracaibo, alrededor de la cual son ex­
plotados numerosos yacimientos de petróleo, será más fácilmente sobrevolada, 
y un servicio' eventual a lo largo de la costa permitirá enlazar los centros 
industriales y disminuir los recorridos del servicio de barcos, que emplea dos 
díajs en servir la bahía. Desde el punto de vista de relaciones comerciales, es 
de advertir que Venezuela está ahora enlazada a Europa por barcos bastante 
lentos, cuyas salidas son si no irregulares, al menos muy espaciadas, y efec­
tuando la travesía en quince o dieciocho días. El enlace de Venezuela con la 
gran arteria Natal-Francia permitirá asegurar al flete no solamente rapidez, 
sino también la frecuencia de las salidas y su regularidad. La duración del 
trayecto postal podrá ser reducida a unos ocho días. Independientemente de 
las ventajas que puedan resultar por el intercambio comercial con Venezuela, 
el enlace proyectado abre tales perspectivas por este hecho, que en esta línea 
podría establecerse una antena enlazando, a través de los Estados del norte 
del Brasil, las posesiones de la Guyana con la Martinica y las Antillas fran­
cesas, actualmente en el mayor aislamiento.
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